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ИНЖЕНЕРНЫЕ КОНСТРУКТОРСКИЕ БЮРО 
И НАУЧНЫЕ ШКОЛЫ НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ 
ТРАНСПОРТЕ УРАЛА В 1945-1970 гг.
Особой формой подготовки инженерно-технических кадров на 
железнодорожном транспорте СССР и Урала являлись центральные и 
региональные инженерные конструкторские бюро и научные школы 
выдающихся ученых транспортников. При этом такая своеобразная 
форма обучения охватывала не только инженерные кадры, но и работ­
ников массовых профессий, так как последним приходилось осваивать 
новую технику и оборудование. На базе этих научных школ и конструк­
торских бюро уральские инженеры-железнодорожники имели возмож­
ность ознакомиться с передовыми идеями и на практике решать слож­
ные технические и экономические проблемы транспорта.
Серьезный вклад в работу уральских инженеров-железнодорож- 
ников по совершенствованию перевозочного процесса внесла науч­
ная школа академика В.Н. Образцова, работавшего на Урале в годы 
Великой Отечественной войны (1941-1945 гг.). В.Н. Образцов, как 
основоположник научного проектирования железнодорожных стан­
ций и узлов, в годы войны принимал активное участие в проектирова­
нии и строительстве транспортных сооружений в Магнитогорске и 
Свердловске. Именно в Свердловске в 1945 г. он впервые разработал 
единый технологический процесс работы железнодорожного транс­
порта общего пользования и промышленных предприятий. Разработ­
ки В.Н. Образцова в 1950-1960-е гг. были взяты на вооружение инже­
нерами Свердловской магистрали и успешно внедрены в производство. 
По окончании войны В.Н. Образцов возглавил разработку плана комп­
лексного развития транспорта Пермской области, который был одоб­
рен правительством. Таким образом, в военные и послевоенные годы 
ученый внес целый комплекс сложнейших новаций в работу уральских 
железных дорог, которые были освоены и реализованы на практике 
многими поколениями уральских инженеров-железнодорожников1.
В 1941 г. на Южно-Уральской железной дороге было создано кон­
структорское бюро, которое возглавил инженер, рационализатор и изоб­
ретатель В.Х. Балашенко. В его составе были молодые инженеры и тех­
ники Е.В. Лычева, С. А. Башмачникова, А.П. Семенов, A.B. Пчел кина, 
которые занимались разработкой различных модификаций путевых 
ремонтных машин. В распоряжении В.Х. Балашенко было все необ­
ходимое — специалисты, чертежные приспособления, инструменты, 
средства для опытов и исследований.
В 1947 г. увидел свет первый серийный заводской образец земле­
уборочной машины, источником энергии для приведения в действие 
механизмов которой послужила электростанция с тракторным дви­
гателем С-80. В 1963 г. коллектив конструкторского бюро В.Х. Бала­
шенко модифицировал эту машину, и она стала приюдной для очист­
ки стрелочных переводов от снега, станционных путей от грязи и 
мусора. В последующие годы В.Х. Балашенко пополнил список сво­
их изобретений тракгорным снегоочистителем, рельсоочистительной 
машиной, шиалоподбивочной подъемной машиной, кюветоочистите- 
лем, прорезекопателем, машиной для замены шпал (всего им получе­
но 14 авторских свидетельств). При этом важно отметить, что все ма­
шины В.Х. Балашенко рождались именно в коллективах, которые он 
сам создавал, а значит, повышение профессионального уровня инже­
неров и техников Южно-Уральской дороги было вполне закономерно.
В 1963 г. конструкторское бюро В.Х. Балашенко переросло в ма­
ленькую группу конструкторов, которые разрабатывали проект пер­
вой в мировой практике путерихтовочной машины и средства малой 
механизации. И уже в этом году ВАК СССР разрешила конструктору 
защищать кандидатскую степень без диссертации по результатам ра­
бот. В октябре 1968 г. первая в мировой технике рихтовочная машина 
системы В.Х. Балашенко успешно прошла испытания в Челябинске и 
была официально рекомендована к внедрению на сети железных до­
рог СССР. С этого же года при конструкторском бюро видного изоб­
ретателя на Южно-Уральской дороге уже был создан эксперименталь­
ный цех по производству путевых машин. При этом конструктор сам 
подбирал кадры — от инженеров до слесарей2.
За все годы своего существования конструкторское бюро В.Х. Ба­
лашенко выпустило 102 гіутерихтовщика шести модификаций как для 
железных дорог Советского Союза, так и зарубежных стран и 100 зем­
леуборочных машин. Таким образом, проделанная изобретателем и 
его коллективом работа свидетельствовала не только о высоком про­
фессиональном уровне инженеров и техников Южно-Уральской до­
роги, но и обусловила необходимость переквалификации многочислен­
ного персонала, обслуживающего и эксплуатирующего эти машины на 
всех железных дорогах СССР. Деятельность конструкторского 
бюро — качественный рубеж в профессиональном развитии и совер­
шенствовании коллективов железнодорожников службы пути на всей 
сети железных дорог.
Серьезный вклад в подготовку и совершенствование уральских 
инженеров-железнодорожников внесла научная школа академика, ве­
дущего работника ЦНИИ МПС Г.М. Шахунянца. Им создана целая 
школа высококвалифицированных специалистов путевого хозяйства. 
Особое место в разработках Г.М. Шахунянца занимали проблемы зем­
ляного полотна во всех его аспектах. Специально для железных дорог 
Урала и Сибири им созданы многочисленные разработки, посвящен­
ные проектированию, строительству и эксплуатации земляного полот­
на, сооружению и эксплуатации земляного полотна из пылеватых грун­
тов, в карстовых районах и в условиях вечной мерзлоты, на марях, в 
сейсмических районах. Специально для железных дорог Урала и Си­
бири им создана методика расчета и проектирования противопучин- 
ных мероприятий — от простейших подъемок пути, устройства утеп­
ляющих шлаковых или асбестовых подушек, до современных методов 
применения геотекстиля и пенопласта. Все эти разработки и методи­
ки значительно повышали профессиональный уровень уральских и 
сибирских инженеров транспорта3.
Г.М. Шахунянц разработал для уральских инженеров-железно­
дорожников программу научных исследований и определил нерешен­
ные научные проблемы в области эксплуатации и проектирования зем­
ляного полотна железных дорог края. Фактически Г.М. Шахунянц 
составил программу модернизации всего путевого хозяйства уральс­
ких магистралей. В самом общем аспекте ученый указал на следую­
щие задачи модернизации: выбор наиболее эффективных способов 
ликвидации пучин в земляном полотне; разработка методов динами­
ческих испытаний грунтов; разработка способов массового примене­
ния геофизических методов исследования и аэросъемки для геологи­
ческих целей; обобщение опыта эксплуатации земляного полотна и 
борьбы с его деформациями4.
В области эксплуатации железнодорожного полотна ученый на­
метил для уральских инженеров решение следующих научных про­
блем: изучение эффективности существовавших методов содержания
и ремонта земляного полотна; определение путей улучшения прием­
ки в эксплуатацию новых линий и вторых путей.
В области проектирования железнодорожного полотна на Урале 
Г.М. Шахунянц предписывал выяснить причины несвоевременности 
выполняемых проектов, их невысокого качества. Требовал выяснить 
причины неудовлетворительности изыскательского материала, служив­
шего основой проектирования. Считал, что необходимо проанализиро­
вать причины, тормозившие внедрение современных геологических 
методов исследований ірунтов для железнодорожного полотна5.
В этих указаниях ученого не следует видеть исключительно раз­
рушительную критику по отношению к работе ученых и инженеров 
уральских железных дорог. Это настоящая комплексная программа 
модернизации фундамента железнодорожного транспорта — путево­
го хозяйства. Не случайно Г.М. Шахунянц был прекрасно осведомлен 
о всех достижениях научно-исследовательских организаций Урала в 
области развития путевого хозяйства и отмечал их серьезность и ус­
пешность внедрения в производство6.
Существенное влияние на подготовку высококвалифицированных 
уральских инженеров-железнодорожников оказала научная школа про­
фессора С.В. Амелина, который воспитал и возглавил плеяду ученых, 
осуществивших исследования состояния стрелочных переводов под 
динамической нагрузкой. В результате большой многолетней деятель­
ности коллектива под руководством С.В. Амелина уральские инжене­
ры и техники полностью освоили изготовление и эксплуатацию совре­
менных, отвечающих мировому уровню, стрелочных переводов7.
Своеобразной научной школой для уральских инженеров и тех­
ников в области электрификации и строительства новых линий яв­
лялись принципы и технология работ, применявшиеся военным 
инженером, заместителем министра транспортного строительства 
П.А. Кабановым. В 1953-1968 гг. при его непосредственном участии 
в организации всех работ были построены на Урале линии Кизел- 
Пермь и Ивдель-Обь, проложены сотни километров магистралей раз­
личного назначения в районах целинных земель Казахстана и Южно­
го Урала. В руководстве строительными работами П.А. Кабанов 
неизменно следовал выработавшимся за десятилетия принципам и на­
выкам: тщательная подготовка, разработка нескольких вариантов орга­
низации работ и выбор наилучшего в соответствии с местными усло­
виями и возможностями, продуманная расстановка сил и средств,* 
доведение важности и содержания предстоящих задач до всех испол­
нителей и непременное личное участие в разъяснении задач исполни­
телям. Уже сама по себе программа организации строительных работ 
военного инженера подразумевала вовлечение в подготовительный (по­
знавательный) процесс больших коллективов инженерно-технических 
работников и работников массовых профессий. Не случайно на всех 
этих линиях П.А. Кабанов, члены Военного совета железнодорожных 
войск, специалисты управления и служб железных дорог Урала прово­
дили значительную часть своею времени, помогая четко организовать 
работу и контролируя весь процесс8. Таким образом, практическая на­
учная школа П.А. Кабанова внесла серьезный вклад в подготовку и по­
вышение квалификации уральских инженеров и техников транспорта.
Таким образом, выдающиеся ученые транспорта внесли замет­
ный вклад в подготовку и повышение квалификации уральских спе­
циалистов железнодорожного транспорта. Их научный потенциал был 
успешно реализован на уральских магистралях как на теоретическом, 
так и на практическом уровне: на основе их идей и достижений вы­
росли целые поколения высококвалифицированных специалистов и 
решены сложные проблемы в области нового строительства, электри­
фикации и эксплуатации новой техники.
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В.Н. Коротун, H.A. Коротун (Невьянск)
МЕТАЛЛ НЕВЬЯНСКОЙ БАШНИ
Металл широко применялся в архитектуре и внутреннем убран­
стве Невьянской башни. Внутри башни расположен металлический кар­
кас. Литые чугунные шайбы с клиньями скрепляют каркас башни с
